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PREFACE 



Le livre que la Socirir du Po/U sur la Manche publie 
aujourd'hui, contient TexposO de ses travaux depuis son 
origine. On y trouve un résumé aussi clair que possible de 
toutes les questions qu\?Ile a eu à traiter et à résoudre, tant 
au point de vue techniriue, qu'au i)oint de vue financier et 
international, jiour mener à une solution pratique Tétude 
de cette grande et si utile entreprise. 

Les lecteurs qui désireront des détails i)lus complets pour- 
ront se procurer les mémoires étendus que la Société a 
successivement i)ubliés sur ces sujets. 

Tous ces travaux démontrent : 1^' La facilité et la sûreté 
avec lesquelles le Pont peut désormais être construit, sans 
nuire à la navigation, 2*" que cette enti-eprise sera iinancié- 
rement très fructueuse; ;{* (jue la France, T Angleterre et le 
monde entier ont le plus grand intérêt à ce qu'elle soit réa- 
lisée sans retard. 

C'est en tenant compte de ces considérations que la Société 
va se présenter, immédiatement et avecconliance, devant les 
pouvoirs publics des deux grands pays desquels dépend la 
solution déllnitive, depuis si longtcmj)S i)oursuivie, de la 
jonction par une voie ferrée de l'Angleterre avec le Continent. 
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Ces études dues aux ingénieurs les plus ôminenls ont pris 
de longues annôes. Elles ont duré jusqu'au moment où 
elles ont abouti à dos résultats absolument précis. Rien n'y 
est laissé au hasard ou à Tinconnu, grâce aux immenses 
progrès faits, dans ces derniers temps, par la science et par 
la métallurgie, qui permettent d'exécuter sûrement et promp- 
tcment, cette œuvre exceptionnelle, créée dans une idée de 
pacilication et destinée i augmenter le bicMi-êtrc général. 



I 



OïlIGINES ET HISTORIQUE DK L IDÉE DU PONT SUIl LA MANCHE 



Thomé de *.'»amorn.I. — I/i(K;e du INml sur la Manoho. — Premiers projets. — 
VérarJ de Sainte-Aanc. — Th»^ (.'liaiirR'l Hri-lge an! P^aJUvay Ciniipauv Limi- 
ted. — Son but. — Snii capital. — Los parts du fondateurs. — L«'urs avan- 
tages. — Travaux pn'dimiuaircs. — Avaui-prt»j»'i-i Si.dineid«.*r et Hersent, 
Fowler et Hakor. — Les aviinl-projcis devant l'upinitm. — Les sondages 
dans le Pas-de-Cal.iis. — Choix d'un nouveau traiv. — Ses avantajres. — 
Constitution d'un c«»milé terJinirpie. — Kini^ion des avaiit-prujets. — Kè>ul- 
tats des plus favorables. 



L'idée do Ja jonction des li^irnes fraip;aisos et anglaises au 
moyen d'une voie ferrée ti-avcrsant la Manclic n'est pas nou- 
velle; elle est née dans res[)rit de M. Tlionié de Ganiond, 
ingénieur en chef du déi>arteinent du Pas-de-Calais, il y a 
plus d'un demi-siècle. 

En 18i0, aiavs avoir étudié le projet de Thomé de (.iamond 
et s'être livrés à un examen ailenlif do la nature du sol et 
des roches à travci-ser pour o[»ér(M' la perlbration d'un tun- 
nel, deux hommes qui ont laissé un nom illustre dans la 
science, MM. Coml)es et Mlie de Beauiii(Hit, remaiNiuérent 
«(ue la constitution géol(jgi<pie du fond de la Manche se i)re- 
tait singulièrement â servir de base solide aux fondations 
d'un pont. 

Cette idée, par sa hardies^ie mémo, devait séduire re.sj)rit 
des savants et des chercheurs, et bienlnt un premier (irojet 
fui élaboré, concluant à la construction d'une sorte de 
chaussée massive en ma(;onnerie, laissant de loin en loin un 
passage aux navires. 

Un ingénieur français, M. Vérard de Sainte-Anne, com- 
prenant Timpraticabilité d'une i)areille entrei)rise eut, le pre- 
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présenter des profondeurs supérieures à 51 moires, (l\*»tre 
plus court que Tancien de 5 kilomôtres (;W,ir)i) mètres), cl 
par suite de diminuer sensiblement le cliiffrc du devis ilo 
construction. Ce nouveau tracé, a été adoj)tê par la Société, 
d'accord avec les auteurs des avant-projets (1). 

Ce point important accpiis, la Soci«''tô, tout ou |M)ursnivant ronsiinui 
attentivement ses études sur les «lucstions maritimes, éco- ii.riiMi'i|ih 

nomiques et internationales qui se rattachent au Pont sur la ,i.'Ha>«nHli*' 
Manche, devait se préoccuper de savoir si d»*s améliora- 
tions nej)ouvaient pasetre apportées à ses ti*avaux. Dans ce 
but, elle a constitué un couïité techniquo, qui, d'aci^ord avec 
MM. Schneider et C'% Hersent et sir H. Haker, a ontn*|)ris 
l'examen des avant-projets dans tous leu»*s détails. 11 ré- 
sulte de la revision de ces proJL'ts une situation d(»s plus 
favorables : 

1** On obtient une notable économie de tem|»s vA d'ar^^Mit H/-siiiiîiu.ir.s 
par suite do l'adoption du nouveau tracé, h<'au<rou|) |»Ius 
court, et de la simplilication des procréd^'s de construction. 

2" La réduction du nombre des pil{.*s, rpie Ton ramène à 
7fî au maximum, en adoptant un système de travées aller- 
nées de iOo et 500 mélies, donne satisfaclion à toutes les 
exigences de la navigation. 

3** Le voisinage des j»orls de Calais, de Moulogue et do 
Douvres rend, selon toutes iirobabililés, inutile la créaîioîj 
de ports spéciaux pour les travaux. 

On trouvera plus loin, au chapitre consacra à la question 
technique, des détails >ur ces div<.*rs points. 

Tel est, à grands traits, Tliistorique que nous avon< cru 
devoir donner des travaux de la Sorirtr //'h'fjo/rs du l'ont 
sur la Manche. 

La première partie de son oîivre c-t a('rorn|ilie. 



fl\\n\'i\\ï\v 



(l_) Le résultat *lc o»;^ H'^n'I-ij.'»,-»» ;i «'ri''' •• •.!»'»-• ■ ym M lî*-.ri:iii'l 'l.irj . iin" r«-i»rii'*ii 
de la Socîèlù (le (fèugraiihi'.-. -oijt la pj •;<vi'i':ii<-': •!<■ M. 1*^ ,i':'-. ;iritii;il \i^ii'->i. 
qui a remercié M. K'^naM'i -l- •■i '-•«'. i:;i<i[ii--r:'iri t:\ ftit ■ '-rri ii'jii'-i <.'<rii'/i--ii 

les importai! tS travaux *\nlï\ il \:'Ul ■r*:..li>ti':.ij ,;i ^i,i:,i.\'- -'l'flil util':- fi'j'M 

la grande entreprise du l'''iit -.■.{ la M/id- i." '|<ji .': {ii'irn*-. Il ;i,"'ir'- ' \'»ij-, 
vous en souviendrez >|uari>J .•iii- ji/i--'::'-/ ni 1>- l''>i.r 'jin ii.i:'.i.i ]■ I i:iii>-". ;i 
TAngleterre et aou«, marin-, i.u-.i- u,n *:n "iPi.i'-.fi'li'/ii au . .1 <|ti.iii 1 n',ns 
passerons dessous). • 
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Complètement organisôe aujourd'hui, elle poursuit son but, 
sous ladirection d'un comité français et d'un comité anglais, 
avec le concours d'ingénieurs et de constructeurs ôminents 
des deux côtés du détroit. Grâce à ses efforts et à sa persé- 
vérance, l'idée du Pont sur la Manche, qui n'était qu'une 
conception théorique grandiose, est en voie de devenir une 
réalité, et, déjà soumise au gouvernement français, elle sera 
prochainement présentée au parlement britannique. 
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UTILITÉ POUR LA FRANCE AU POINT DE VUE COMMERCIAL 
ET DU TRANSIT d'UNE VOIE FERRÉE A TRAVERS LA MANCHE 



Situation de la France au point de vue du transit iatcrnationaL — Change- 
ments apportés dans les voies de communication êtranjjrcres. — Leur?* résul- 
tats fAcheux pour la France. — Nécessité d'une jonction avec l'Angleterre. 



L'utilité d'une voie rapide et permanente, d'un contact 
direct entre le réseau des chemins de fer anglais et le réseau 
continental n'est plus à démontrer, et la réalisation do cette 
idée emprunte aux circonstances actuelles un caractère de 
nécessité que Ton ne saurait méconnaître. En effet, depuis 
bientôt vingt ans, notre pays subit, au point de vue du 
transit, une crise économif|ue, dont les résultats vont s'ag- 
gravant chaque jour. 

Nous possédions, jadis, le transit de presque tout le 
commerce de l'ancien monde. Depuis l'ouverture du canal 
de Suez, nos voies ferrées étaient sillonnées par les mar- 
chandises provenant do l'Orient et de l'extrême Orient ; hier 
encore, ces produits, après avoir passé par le canal de 
Suez, traversaient la France dans toute sa longueur, et 
nos lignes de chemins de fer, de Marseille aux ports de la 
Manche, trouvaient dans ce transit considérable, dans ce 
mouvement continu de l'Orient vers la France, un élément 
de prospérité sur lequel il serait superflu d'insister. 

Un état de choses si fructueux ne pouvait manquer 
d'éveiller l'envie; aussi nos rivaux ont-ils, au prix des plus 
grands sacrifices, tenté d'interrompre ce courant pour le 
détourner à leur profit. S'elïorçaiit d'abréger les distances, 
ils ont dirigé leurs lignes ferrées vers cet Orient dont nous 
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tirions d'abondantes ressources ; des ports vastes, profonds, 
admirablement outillés ont étô creusés à rextrômitô des 
lignes nouvelles et, grâce à ces efforts, l'étranger est en 
train d'accaparer le transit dont nous avions étô longtemps 
les seuls à bénéficier, 
résultats La malle des Indes ne passe plus par la France. Le 

ux pour 

Yance. tunnel du Saint-Gothard a ouvert, entre Brindisi-Gônes 
et Anvers, une route directe et rapide, vers laquelle doivent 
converger les canaux de TElbc, de TOder, du Rliin et du 
Danube, et, maintenant, on travaille activement aux raccords 
nécessaires pour relier Hambourg à Constantinople, par 
Berlin et Vienne. 

Ce n'est pas tout, un accord est intervenu entre le gou- 
vernement ottoman et TAutriclie pour opérer à Pristina le 
raccordement des chemins de fer austro-hongrois et des 
lignes turques. La route sera alors directe entre Hambourg 
et Suez j)ar Salonique, dont le port est appelé à prendre une 
im])ortance considérable, et les marcliandises de première 
catégorie venant des Indes cesseront d'emprunter la voie de 
Brindisi ou de Marseille. C'est ainsi que les produits, arri- 
vant de Perse à Odessa ou à Salonique, iront s'embarquer 
à Hambourg, pour être dirigés sur Londres ou sur l'Amé- 
rique, tandis que, s'il existait, à travers le détroit, une voie 
ferrée, comme celle dont il est ici question, ce transit, em- 
prunterait la voie de Vienne-Calais ou Boulogne, offrant à la 
France l'avantage d'absorber une partie du trafic. 

Ajoutons encore que les services de Flessingue, Anvers, 
Rotterdam à Londres sont organisés; or, comme de ces 
ports, les trajets par voie ferrée sur Pétersbourg et Odessa 
sont directs et plus courts detîOO kilomètres que par la voie 
Calais-Berlin, il en résultera une concurrence sérieuse pour 
les lignes de Folkestone à Boulogne et de Douvres à Calais. 
Une fois tous ces projets réalisés, le transit de rEuroi)e ainsi 
établi, la France, séparée de ses alliés naturels, de sa clientèle 
commerciale, se trouvera acculée dans une sorte d'impasse. 

L'ensemble de ces faits nous mène à cette conclusion, 
que, dans un avenir prochain, nous sommes menacés de la 
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perte du transit du commerce anglais. Et, qu'on le remarque 
bien, aucune illusion ne saurait nous être permise sur Tim- 
Tïiinence de cette éventualité, également menaçante pour nos 
ports, pour nos marchés intérieurs, pour nos grandes lignes 
de chemins de fer ; elle se réaliserait inévitablement, si des 
mesures efficacesn'étaientprises,sansdélai, pour laconjurer. 

La guerre faite â notre commerce a rencontré en France 
une résistance énergique. Le gouvernement a compris la 
portée des mesures prises par l'étranger; sa sollicitude s'est 
éveillée et son attention s'est portée sur nos ports du Nord, 
qu'il a voulu mettre en état de lutter victorieusement contre 
toute concurrence; c'est ainsi que d'immenses sacrifices 
ont été faits pour l'agrandissement des ports du Havre, de 
Dieppe, de Boulogne, de Calais et de Dunkcrque. Do tels 
sacrifices ne sauraient constituer une arme suffisante pour 
combattre la concurrence dont nous sommes menacés ; il 
est incontestablement très utile de posséder des ports large- 
ment installés et outillés ; mais il faut encore avoir la certitude 
que voyageurs et marchandises viendi'ont y affluer, et nous 
venons de voir que cela devient de plus en plus difficile. 

Pour amener et fixer en France le transit de l'Angleterre Nécessité 

avec rOrient et avec la plus grande partie de TEurope, il d'une jonctû 
faut aujourd'hui prendre une résolution en harmonie avec rAnt'ieicm 
la grandeur des intérêts engagés; il faut se décider à réaliser 
une idée depuis longtemps étudiée et projetée ; il faut, en un 
mot, réunir par une voie ferrrr tra corsant le dt' trait y le ré- 
seau de nos chemins de fer au réseau anglais. Un suppri- 
mera le transbordement des voyageurs et des marchan- 
dises, et Ton aura ainsi, à tout jamais, établi en France 
le grand et véritable courant conmiercial du monde avec 
l'Angleterre, sans compter les immenses avantages que la 
Franco en retirera pour la vente de ses produits agricoles et 
pour son propre commei'ce (1) . 

(Ij Voir, page 173,1e rapport liii «onsul fréu'.'ral «l«.> Kraiioiî à I.midn's, sur le 
conimcrco tic la France avec la Graude-Hri'taLrn»*, peinlant l'année IH\KK 
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1, INTERKT DE LA GRANDE-BRETAGNE ET L OPINION ANGLAISE 



Recherche des voies les plus rapides de communications entre les divers 
pays. — Lé rûlc de l'Angleterre. — Développement des voies ferrôcs inter- 
nationales. — Communications directes entre l'Europe et l'Asie — Nécessité 
d'une jonction pour r-\nf;:leterre. — I/opinion en .\njîletcrre. — Extraits 
des rapports présentés par la commission mi.xte d'enquête sur le tunnel. — 
L'Angleterre est contraire à une communication souterraine mais pas au 
principe de la jonction. — Opinion du ministre des travaux publics et du 
commerce (Board of Tradf . — Le pont et la question militaire. — Ojânion 
du général lord Wolseley. — Les avantages du Pont sur la Manche pour 
r.Vnglctcrre. 



Les inventions, les progrés de la science et de Tinduslric 
ont complètement modifié la vie intérieure des nations, et 
les relations des peuples entre eux. Avant peu d'années, les 
chemins de fer réuniront des contrées que Ton considérait 
comme séparées par d'insurmontables obstacles. L'Angle- 
terre, notamment, devra laisser arriver, sans interruption 
jusqu'à elle, la voie ferrée (de même qu'elle a accepté d'élre 
reliée au continent par le télégraphe et le téléphone) si elle 
ne veut pas rester étrangère à tous les progrés chaque jour 
réalisés dans les moyens de communications internatio- 
nales, si elle veut garder sa place à la tôle du commerce du 
monde et assurer la sécurité de son Empire des Indes et 
sa prépondérance dans toute l'Asie. En agissant ainsi, 
l'Angleterre ne fera d'ailleurs que se conformer à une ligne 
de conduite qu'elle a suivie de tout temps, en cherchant 
à rendre plus rapides et plus simples ses relations commer- 
ciales. 

Jusqu'au milieu de ce siècle, le commerce de l'Angleterre 
avec l'Asie se faisait exclusivement par mer. Lorsque le 
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Ce n'est pas tout: le chemin de fer transsibérien,* quiy 
longeant la frontière de Chine, doit unir Vladivostok, sur la 
mer du Japon, à Oufa, où aboutissent actuellement les 
chemins de fer de la Russie d'Europe, est en voie d'exécution, 
et sa construction entreprise sur trois points différents doit 
être terminée en 18l>8. Le réseau des chemins de fer du 
continent en traversant la France, l'Allemagne, TAutnche 
et la Russie, va donc s'étendre d'abord jusqu'au lac Baîkal 
et à Kiachta, qui communiquera directement avec la Chine 
par Maïmatchin où passent les caravanes, puis jusqu'à Vla- 
divostok par le bassin de l'Amour. Une fois ces faits accom- 
plis, il semblera bien anormal de quitter la voie ferrée, après 
un parcours de 2,500 lieues, pour franchir les îîO kilomètres 
qui séparent Calais de la cote anglaise. 

Ajoutons, surtout, que la ligne européenne qui aboutit à 
Constantinople, et qui, sous peu, traversera le Bosphore sur 
un pont, met en communication, avec l'Europe la Perse et 
l'Asie Mineure, où les travaux marchent avec activité. Elle 
sera prolongée pour rejoindre le golfe Persiqueet aller de là 
jusqu'aux Indes. L'Angleterre pourra-t-elle laisser ses voies 
de communication avec toutes ces contrées, où elle a de si 
grands intérêts, et avec son Empire des Indes, coupées par 
le Pas-de-Calais? 

Les Anglais, d'ailleurs, sont loin de se méprendre sur la 
grandeur des avantages qu'aurait pour eux une jonction avec 
le continent. Les rapports présentes à la commission 
nommée par le Parlement anglais pour examiner la demande 
en concession du tunnel sous la Manche et les témoignages 
des personnes compétentes appelées devant cette commis- 
sion, en fournissent des preuves nombreuses. 

Le marquis de Lansdowne, i)résident de la commission 
mixte d'enquête sur le tunnel, déclare dans son rapport, et 
cette opinion se trouve reproduite, sous des formes diverses, 
dans la plupart des autres, que : 

€ L'on peut attendre d'une voie ferrée ininterrompue un 
t grand développement du mouvement des voyageurs. 

« Nous pouvons faire observer à ce sujet, » dit-il, « que 
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€ tout le monde est d'accord sur les inconvénients de la voie 
« existante do communication pour le transport des marchan- 
<f dises. L'incertitude du mode actuel de transport, qui peut 
être contrarié par le temps et les vents, qui est interrompu 
<• parle transport des marchandises du chemin de fer au ba- 
(« tcau, puis du l)ateau au chemin de fer, le retard, la dépense 
<• qu'impliquent les transbordements dans les ports d'embar- 
« qucmeiJt et de débarquement, les primes d'assurances, ont 
« créé de sérieux obstacles à notre commerce international. 

« ... Nous cniyons, » ajoute-t-il, & que les délais et TirrO- 
« gularitû insé])arables du transport actuel par mer, ont été 
« dôsavantagoux aux fabricants et aux exportateurs an- 
« glais et que la substitution au système actuel, d'un système 
« plus rapide, plus exact, soumis à moins deri.sques et de dan- 
(' gers, i)rovoquera un grand dôvcloppemont commercial, et 
(f nous permettra do lutlor avec le commerce des autres pays, 
« dans des conditions inliniment plus favorables. » 

Le marquis de Lansdowne, examinant ensuite les consé- 
riiKMu.'Cs probables de la jonction, conclut, d'après les rOsulfats 
(|u'a invariablement amenûs Tamôlioration des moyens de 
transport, à un prodigieux développement du commerce 
international. 

Nous croyons devoir donner les considérations qu'il lire 
de ce fait, au |)oint de vue anglais : 

* Ce serait sans aucun doute VAnf/Ictci-re (jui r/ngnerait le 
« plus (tu drrcloj>jiCiiiCiit (Ic so/f commerce avec le continent. 

« A cause do la p')sition partiiruliôre (pfil occupe dans le 
« roseau commercial du monde, notre pays, d'après nous, a 
<* j)lns a f/fffjrh'/* que totis les aiU/'es à /'(nnê/ioi'ation de ses 
« routes rofume/'cùdes^ ctjdus à perdre ù l'fdfandon des moyens 
« damélioralion r/ifi /teffcc/it se prrseiUrr. 

<• Noire pays étant lo ])lus grand distributeur de marchan- 
« dises du monde, est, plus que tout autre, intéressé au per^ 
« fectionnement des voies par lesquelles il effectue cette 
" distribution. Ce qui donne un grand poids à cette considô- 
« ration, c'est ce fait que nos compétiteurs continentaux ont 
<« réussi, àlasuile de travaux faits dans les ports du continent^ 
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pour ne pas conserver la plus grande i)art du trafic. L'éta- 
blissement des voies ferrées nouvelles, la construction du 
Pont sur la Manche, détermineront, du reste, comme cela 
est toujours arrivé en pareille circonstance, un mouvement 
plus considérable dans les ti-ansporls commerciaux, dont 
profiteront Teosenible de la navigation et le cabotage lui- 
même. 

11 n'est pas besoin d'insister sur le ^n^and intéiêt que 
doivent attacher à la réalisation de l'œuvre les établisse- 
ments métallurgiques, et c'est là un argument qui a sa 
valeur. 

Les considérations qui précèdent, jointes à Texamen des 
conditions nouvelles qui seront faites prochainement au com- 
merce du monde, par l'ouverture de trois grands débouchés 
de l'Asie vers l'Europe, prouvent qu'on sera amené, dans 
un temps rai»proché, à construire le Pont sur la Manche, 
car les Anglais sont trop pratiques en affaires pour ne pas 
prendre une décision conforme à leurs intérêts quand le 
moment est venu. 11 y aurait pour eux un danger politique 
et commercial à ne pas le faire; on peut donc être assuré 
de leur assentiment (1). 



l'I) Dans une cDiifôn-nre fîiitf le 27 iinvrml»rc 1S8'J à K«limbi>ur;r, sur le pont 
du l*\irth, sir H. HakfH*, en parlant d*'S travaux ii.'iportants qui occupent le 
moH'le dos ingénieurs, a cité le pont sur la Manche. 

Après avoir rai»p«'lc Irs travaux importants faits par MM. S<;hncider et 
Hersent, l'éniinent ingénieur a ajouté : 

m Vn projet, (picl(|U(' i^i^rantcsiiue qu'il pai'iiisN»* au pr»'nii«*r al>i»rtl, doit être 
Cfinsidéré avec le plus ^rand respect par tous Irs injjrénifurs, lur.sciu'il «'st pré- 
M'Uté par des hommes d^um; telle valeur et d'une tellf notoriété ; et dans le 
cas particulier «pii nous occupe, j'ai, pour ma part, été heureux de nie rendre 
à Tinvitaiion (|Ue m'ont faite MM. Schneider et Hersent de les aider pour tout 
ce (|ui conci'rm; la partie technique des projets et de restimation de la dépense 
iiécessains n'avant pas à me prononcer sur les (questions relatives à la navi- 
gation et aux avantages financiers de l'entreprise. Nous nous sommes rencon- 
trés à Londres et à Paris, i-t, après des eahuils prélimiiiîiires, nous nous sommes 
mis (rac(u>rtl sur un projet <pii nous a scmldc réunir les conditions les meil- 
leures possil)les. 

« H n'y a point de doute, au jHiint de \ue technique, sur la possibilité d'e\é- 
cut«'r les projets <pi'on a pu Noir i'i l'I'.xposition d«.> Paris, (^uant aux autre:» 
<{Uestions, ceux (|ui pensent qu'une communication ilir«.>ete avec le continent 
est d'une prescpie absidue nécessité et que le tunnel, pour des raisons il'ordre 
militaire, est impossible, aftirment que les difficultés concernant la navigation 
et la question linaucière peuvent être surmontées. 
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« En effet, au point de vue financier, les prix comparés du pont et du tun- 
nel dépendent du point de vue où l'on se place pour examiner la question 
militaire. 

« Si le duc de Cambridge, lord Wolseley et d'autres ont raison de penser 
qu'une garnison supplémentaire de 8,000 hommes serait nécessaire à Douvres 
et qu'il faudrait dépenser 2 millions de livres sterling en fortifications dans le 
cas où le tunnel serait construit, le montant de ces dépenses capitalisé et ajouté 
au prix du tunnel atteindrait un total de 34 millions de livres, chiffre auquel 
est estimé le pont. 

« Naturellement, le pont peut être mis en tout temps hors d'usage par une 
poignée d'hommes, et il est impossible à une armée ennemie de s'en emparer. 

« Au point de vue de la navigation, il est démontré que la largeur des 
arches du pont de MM. Schneider et Hersent est plus grande que l'ouverture 
de la plupart des ports du monde et tous mes auditeurs savent que le grand 
port de Sainte-Marguerite Hope, ou l'on peut voir à la fois, à certains jours, 
plus de mille navires à l'ancre, est situé en amont du pont de Forth, et que 
les navires doivent le passer pour entrer dans le port ci-dessus. » 
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IV 



LA QUESTION INTERNATIONALE 



Considérations générales. — Uésultals de la construction du Pont pour le 
commerce européen. — Allemagne, Autriche- Hongrie, Belgique, Hollande, 
Russie, Turquie. — Espagne, Italie. — L'Asie ; développement des voie» 
ferrées asiatiques. — L'Amérique du Noni. — Les avantages du Pont pour 
le commerce et les relation^) de tous les pays. 

Nous avons montré, dans les précédents chapitres, les 
avantages que procurera à la France et à l'Angleterre la 
construction du Pont sur la Manche. Mais les conséquences 
de la création de cette voie nouvelle seront encore plus vastes 
qu'il ne paraît au premier abord. Non seulement l'Angleterre 
et la France, mais encore presque toutes les contrées du 
inonde y trouveront de très grands avantages. Toute amé- 
lioration dans les moyens de transport, tout système per- 
fectionné de communication, augmentant la sécurité et la 
rapidité des relations commerciales, accroît dans une in- 
croyable mesure les échanges entre les peuples, et môme 
donne naissance à des commerces nouveaux. 

On sait dans quelles proportions le canal de Suez a aug- 
menté les échanges de l'Europe avec TOrient qui, de 2 mil- 
lîonsde tonnes, sont passées en quelques années à8 millions. 

Nous verrons plus loin que, depuis la création dupontsurle 
Forth, les recettes do la Compagnie du North British Railway 
avaient presque doublé, dès 189u, malgrôles mauvaises con- 
ditions dans lesquelles elle se trouvait, par suite de Tinsuffl- 
sance de la gare d'Edimbourg. On est en droit d'attendre do 
la création d'un Pont sur la Manche un résultat semblable, 
et plus grand encore, puisqu'il relierait par une voie perma- 
nente, pratique, rapide, le continent européen et l'Asie à 



Considérations 
générales. 



Résultats de la 

construction 

du Font 

pour le commerce 

européen. 



— 23 — 

d'exécution à travers la Sibérie, TAsie centrale, la Perse et 
l'Asie Mineure, on verra qu'il n'est pas excessif d'affirmer 
que ces voies ferrées détermineront un mouvement commer- 
cial dont l'étendue est incalculable, et qui sera facilité par 
une jonction permanente de l'Angleterre avec le continent 
européen. 

Les Américains du Nord eux-mêmes se préoccupent déjà l Amenai] 
de la construction du Pont sur la Manche, qui, par les ports 
anglais, abrégera leurs communications avec l'Europe et 
l'Asie. C'est ainsi qu'au mois d'octobre 1890, un Congrès d'in- 
génieurs et de métallurgistes de toutes les nations s'est 
réuni à New-York. 11 y avait plus de cinq cents étrangers, 
parmi lesquels des membres de la Société Iron and Steel 
Institute de Londres. On y a parlé du pont du Forth et du 
Pont sur la Manche, à propos des progrés constants de la 
métallurgie, et M. A. Carnejie, grand industriel des États- 
Unis, a dit ces paroles : t Avant qu'il soit longtemps, nous 
€ irons faire des excursions de trois jours en Europe par un 
« moteur puissant et le Pont sur la Manche. Dans une dizaine 
€ d'années, les moteurs électriques et les voies dccommu- 
€ nication métalliques auront changé la face du monde (1). » 



(I) Xous n*avons pas parlé dos rommunioations avec l'Afrique et l'Amérique 
du Sud, et, cependant, voici ce qu'on lit dans le numéro de mai-juin 1891 
de V Ouest-Africain ^ à propos du Transsaharien : 

« ... l^e trajet de Pernambuco à C'arthapôiie bc ferait en neuf jours seule- 
ment, savoir : 

C.nANDK VITESSE 

Traversée de Pernambucu au Hio Nuncz, mer 3 jours "0 

— (lu Kio Nunoz à Oran, voie ferrée '.\ jours » 

— «rOran à Carlhajjrne, mer jour 30 

Total jours » 

« L'on doit établir, ou du moins, au moment où nous écrivons, on étudie 
« rétablissement d'un train rapide «le wagonslils de Paris A Carthagène pour 
« aller à Oran. ("o train, man'hant à la vitesse moyenne de 70 kilomètres à 
« l'heure, en franchirait la distance d'environ 1,700 kilomètres eu moins de 
« vingt quatre heures, 

« Par cousé«|uent, Pernambuco, c'est-i\-dirc le cap oriental de l'Amérique 
« du Sud, ou encore le cap <lu Brésil, serait à die jouva de Paris. On peut 
«< dire aussi à (Uœ jours de Londres, car les 400 kilomètres de Paris à Londres 
« seraient bientôt regagnés, surtout lorsque la solution de continuité de la 
« Manche aurait disparu. >» 
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Elle multipliera entre les peuples, et ce n'est pas son 
moindre mérite, des relations auxquelles il est permis d'at- 
tribuer une A^ertu d'apaisement. Toute œuvre qui, par ses 
proportions, son but et ses résultats est une messagère de 
bie«n-être, de richesse et de paix, a droit au chaleureux 
accueil du progrès et de l'humanité. 



LES AVANTAGES DU PONT SUR LES AUTRES SYSTEMES 
PROPOSÉS POUR LA TRAVERSÉE DE LA MANCHE 



Considérations générales. — Le tunnel. — Opposition soulevée au point de vue 
militaire.— Difficultés d'aération et de circulation.— Transports très réduits. 
Le chemin de fer tubulaire. — Ajifrravation des inconvénients du tunnel. — 
Le projet mixte Bunau-Varilla. — Le Pont. — Ses avantages 



La traversée de la Manche par une voie ferrée est devenue 
une question d'actualité dont l'importance n'a plus besoin 
d'être démontrée, aussi la recherche des moyens pour établir 
cette communication constante entre les chemins de fer de 
l'Angleterre et ceux du continent excite chez tous les esprits 
le plus haut intérêt. Mais, si le but poursuivi est le même, 
les procédés pour le réaliser sont très dififôrents. 

11 y a peu de temps encore, un tunnel semblait devoir être 
le moyen le plus prompt de mener à bien cette grande entre- 
prise. Il avait pour promoteur, en Angleterre, sir Edward 
Watkin, et il avait trouvé, en France, de puissants appuis. 
Mais le Gouvernement anglais et le Parlement lui ont fait 
une opposition qui paraît insurmontable à cause des incon- 
vénients qu'il pouvait présenter au point du vue de la dé- 
fense de TAngleterre. 

Si même, d'ailleurs, on pouvait, espérer la perforation 
du tunnel, il demeure certain qu'un accident, une simple 
fissure suffirait pour réduire l'entreprise à néant ; qu'en- 
fin, même en cas de réussite, l'exploitation et la ventilation 
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Dans ce système» la grave question d'aération se trouverait 
certainement présenter encore plus de difficultés que dans 
les précédents. Au point de vue du transit, comment s'y 
prendrait-on avec les embarras de monte-charges d'une si 
grande élévation pour parvenir à transporter un nombre de 
tonnes suffisant pour légitimer une telle entreprise? Et 
comment arriverait-on à régulariser le fonctionnement de 
machines aussi compliquées au milieu de la mer par les 
vents et les tempêtes f 

En présence des difficultés d'aération et de circulation que Le Pont, 

nous avons mdiquées et du refus du Parlement britannique 
d'autoriser tout projet sous-marin, nous ne voyons que la 
construction d'un Pont qui puisse résoudre sûrement le 
problème de la traversée du détroit par une voie ferrée abso- 
lument ininterrompue, ne pouvant causer aucune inquiétude 
au point de vue militaire (1), donnant à la circulation toute 
l'activité nécessaire et à la quotité des transports les satis- 
factions les plus étendues (2), en ne créant aucun embarras à 
la navigation, comme on le verra au chapitre qui suit. 



rompre absolument les communications entre la France et l'Angleterre 
l'jnoudation des tunnels et des tubes occasionnerait la porte complète de ces 
ouvrages, tandis que, pour le Pont, la destruction d'une seule travée serait 
une perte de très peu d'importance qu'on pourrait mèm«^ éviter en établissant 
un tal)licr mobile sur les travées les plus rapprochées des côtes. 

(1) Une batterie d'artillerii: à lon«jrue portée établie, même très loin du Pont, 
pourrait, en tout temps, puisqu'il est lix«', faire sauter un»; d«* ses travées. Il 
en serait de même d'un naviiv ancré à lun^'ue distance. 

Cette facilité n'existerait ni avec un tunnel ni avec un tul»e. 

(2) Voir page 91. 
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LKS OBJECTIONS REFL'TEES ET LA NAVIGATION 

DANS LE PAS-DE-CALAIS 



Praticabilité du Pont sur la Manche. — Opinions diverses. — Les précédents. 

— Le pont du Fortli, ses résultats écononii«|ues. — Le pont peut résider aux 
vents les plus violents. — Le Punt sur la Manche au point de vue de la 
navigation dins le Pas-de-Calais. — Xavifjation par temps clair pour vapeurs 
et voiliers ayant veut sous vergues. —Diminution des chances d'abordage. — 
Louvoyagc. — Hemonjueurs. — Calme. — Brume. — Nécessité d'accroître 
en certains cas l'intensité des foyers lumineu.x. — Insuflisance des signaux 
lumineux par brume épaisse.— Insuffisance des signau.x lumineux et sonores. 

— SigUi'uix avertisseurs. — Éclairage et balisage du pont. — Signaux lumi- 
neux. — Signaux sonores. — Signaux averlisseurs. — -Vvantages du Pont 
au point de vue de la navigation. — Résumé. 

Ét.-lairagfï t.'l balisag«: du Pas-de-Calais pendant la construction du Pont. 



Les progrè.s obtenus dans rexécution des travaux hydrau- 
liques, et surtout dans les travaux en eau profonde, les 
merveilles réalisées depuis que Ton est parvenu à utiliser 
l'acier pour les constructions métalliques, ne j^ermettent 
l)as de douter de la possibilité de mener à bien cette grande 
entreprise. 

Lo 19 juillet 1877 se réuni.ssaient au Grand-Hotel à Paris, 
un certain nombre d'hommes éminents, ofticiers de marine, 
ingénieurs hydrographes et des constructions maritimes, 
officiers supérieurs du génie, etc. ; consultés sur la question 
de savoir si la construction d'un Pont sur la Manche était 
dans le domaine du possible, ils se prononraient, à Tunani- 
mité moins une voix, pour rariirmative. 

Plus tard, M. Valès, inspecteur général honoraire des 
Ponts et Chaussées, adressait, le 2 septembre 188;J, au Pré- 
sident de la Société, un mémoire très détaillé dans lequel il 
mettait en relief les obstacles que peut rencontrer une pa- 
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Cette dernière considération, qui vient à l'appui de ce que 
nous écrivions plus haut relativement à Taccroissement 
prodigieux de transit que Ton peut attendre de rétablisse- 
ment d*un Pont sur la Manche comme de toute amôHoration 
dans les voies de communications commerciales, prouve, en 
outre, qu'une telle construction peut résister aux vents les 
plus violents. 
Le l'uni C'est une objection (lui a été faite : le Pont pourra-t-il 

;ut résister ti i i 

aux vents avoir uuo soliditô assez grande pour résister aux vents et 

jilus violculs. ... xi iT»c li 

aux tempêtes qui sévissent dans la Manche ? 

Pour répondre à cette question, nous renverrons d'abord 
aux avant-projets qui ont tenu un large compte des éven- 
tualités que peuvent faire craindre les courants sous-marins, 
les lames des tempêtes et la force des vents. 

Nous venons d'indiquer le Pont du Forth placé dans des 
régions et des conditions similaires à celles où se trouvera 
le Pont sur la Manche; nous pouvons ajouter que dans la 
vallée du Rhône, dans celle de la Durance et sur les côtes 
de Provence, il existe depuis plus de soixante ans de nom- 
breux ponts suspendus, et que jamais la tourmente n'a dé- 
truit ou renversé aucun de ces [)onts. 

Or, M. le directeur du bureau central météorologique de 
Paris écrivait le 11 août 1883 : 

« Si vous vous préoccupez uniquement de la force des 
« plus grands vents, je crois qu'il n'y a pas beaucoup à 
« choisir entre ceux de la Manche et de la Méditerranée. 

« Le mistral, sur les côtes de Provence, et les tempêtes de 
« l'ouest, sur la Manche, doivent être sensiblement de la 
« môme importance, et je crois qu'il sera difficile d'établir 
« une différence en faveur de Tune ou de Tautre de ces deux 
« mers. » 

Le Pont Une des principales objections qui aient été faites au projet 

poini dc\-uo du Pont est relative aux dangers qu'il créerait aux bâtiments 
'^da^nV'ie^*'^" naviguant dans le Pas de Calais. Il importe d'examiner de 



i-À-dc-Calai^. 



près cette question, de voir réellement quels sont les incon- 
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vénients du Pont au point de vue de la navigation, et [)ar 
quel moyen on peut les faire disparaître. 

Le tablier du Pont sur la Manche sera établi à 61 mètres 
au-dessus du niveau des basses mers. Celte hantour permet 
le passage de tous les voiliers; si, d'ailleurs, clk* n'ôtait pas 
jugôo suffisante par les marins, il serait facile de Taug- 
menter. Par suite de la disposition horizontale du tablier, les 
navires peuvent passer dans toute Tôlendue de la travôe, où 
ils trouvent la même hauteur. 

Le tablier est appuyé sur des piles espacées alternati- 
vement de 400 et de 500 mètres; les piles ont 45 mètres 
de longueur et 20 métrés de largeur; elles sont orientées 
dans le sens des courants de marée et des grosses lames do 
tempête. Le rapport du plein au vide sur Taxe du Pont est 

de ^, . Le Pont sera muni d'un système complet d'éclairage 

et de balisage dont on trouvera plus loin la description. 

Il est bien certain que par temps clair, pour les vapeurs 
ou les voiliers ayant vent sous vergues, les largeurs de tra- 
vées de 400 et de 500 mètres sont bien suffisantes et que le 
passage du Pont ne présente aucune difficulté. L'obstacle 
n'a que 20 mètres de largeur, il est bien visible, parfaite- 
ment accore ; on a de chaque coté des espaces de 400 et 
de 500 mètres, la mer est libre derrière lui, on l'évitera donc 
aussi facilement qu'on évite un bateau-feu. Il suffit aussi de 
jeter un coup d'œil sur un plan du Pont pour voir (juc les 
chances d'abordage des navires entre eux ne sont pas aug- 
mentées parla présence des piles; ces dernières sont, en 
effet, de dimensions beaucoup trop petites pour qu'un navire 
qui se déplace ne voie pas tout l'horizon. On pourrait môme 
dire que, par lemp^ clair, la présence du Potit faciliterait la 
navigation dans le Pas-de-Calais, en permettant aux butimcnts 
de déterminer rai)idement leur position, et en diminuant les 
chances d'abordage, i)uisque les navires pourraient, pour la 
plupart, en passant par des travées distinctes, être classés en 
deux groupes, suivant qu'ils vont dans un sens ou dans Tautro. 

Les circonstances où la présence des piles du Pont peut 
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soulever des objections de la part des marins, se présen- 
tent : 

V Pour les voiliers qui louvoient; 

2° Pour tous les navires par temps de brume, temps à 
grains, bourrasque de neige, etc., en général par tous les 
temps où la visibiliiô est défectueuse. 

E.\aminons en premier lieu le cas d'un navire qui louvoie. 

Supposons qu'il n*y ait pas de courant et que le vent 
souffle dans la direction la plus défavorable, c'est-à-dire nor- 
malement à Taxe du pont, la figure ci-jointe montre les con- 
ditions dans lesquelles il se trouve pour passer le pont sans 
virer de bord pendant son passage. 




Le voilier choisira une travée de 500 mètres, il peut sans 
inconvénient ranger sous le vent la pile A à 50 mètres, et 
pour passer à 100 mètres au vent de la pile B, il lui suffit de 
faire une route inclinée de 67 degrés ou de six quarts sur la 
direction du vent. Dans la plupart des circonstances, les 
voiliers peuvent serrer le vent d'aussi près. Si le navire 
engagé sous le pont s'aperçoit qu'il dérive trop et qu'il ne 
peut doubler la pile B, il laissera porter, ou bien il virera de 
bord et passera tribord amures au vent de la pile A. 

Mais il faut tenir compte des courants, qui, dans le Pas-de- 
Calais, sont violents. Avec le courant contraire, on doit ad- 
mettre que le louvoyage sous le I^ont sera difficile, et que le 
voilier sera obligé parfois d'attendre, sous le vent du Pont, 
,que le courant diminue ou change de sens. Il y a de ce fait 
bien peu de temps perdu; car si le navire, contre vent et 
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Folkestone à Boulogne n'interrompent jamais leur service; 
par temps de brume, ils entrent dans le port au son de la 
sirùne. 

Il est vrai que les conditions d*un T)aquebot entrant jour- rn:sufii.-.au. .: 

11 1 1 * Il 11 '^^-s signaux 

nellemenl dans un port ne sont pas les mêmes que celles d un lumineux 

bâtiment naviguant au large, et il faut admettre qu'il n'est 
pas toujours possible de rocumiaître la direction des sons 
des sirènes et, par suite, la position des piles. Aussi doit-on 
supposer qu'un navire, par temps de brume épaisse, peut ne 
pas îijavoir à quelle distance il se trouve du Pont, ni s'il fait 
bonne route, ou s'il court sur une pile. Averti par la sirène, 
il ralentira sa marche, ne conservant que juste la vitesse 
nécessaire pour gouverner; mais, si le coui'ant est dans le 
sens de sa route, il continuera à être porto avec une certaine 
vites.sc vers la pile, sans pouvoir se rendre compte de la dis- 
tance qui l'en sépare. 

Dans ce cas, qu'il est indispensable de i)i'évoir pour éviter signaux 

toutes les chances d'accidents et donner une sécurité complète 
au navire, il faut, selon nous, aux signaux lumineux et aux 
signaux sonores, ajouter d'autres moyens qui avertissent en 
quelque sorte mécaniquement de l'approche de la pile le bâti- 
ment qui se dirige sur elle. Le problème consiste à placer en 
avant des piles du Pont, à une distance suffisante pour que 
le navire puisse manciîuvrer utilement, des corps Ilottants 
dont la présence doit nécessairement attirer son attention, 
d'ailleurs en éveil, et lui montrer qu'il court sur une i)ile. 

On peut imaginer plusieurs dispositions, notamment la 
suivante : 

On i)lacerait à l'avant de chaque pile un réseau très serré 
de perches-balises, elles seraient assez élevées au-dessus de 
Teau, porteraient à leur extrémité une cloche et seraient de 
ma.sse assez faible pour <iue le navire i)ùt les aborder sans 
inconvénient. Afin de réaliser cette dernière condition, et 
pour diminuer la touée, elles seraient toutes fixées à un gros 
flotteur, immergé a environ 10 mètres au-dessous de l'eau, 
qui supporterait le poitîs de la grosse chaîne et formerait en 
quelque sorte un fond facûce; leur espacement ne dépasse- 
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run ou Taulre des deux appareils placés dans la lanterne 
avec Tun ou Fautre des transformateurs; on pourra ainsi, 
s*il survient un accident à Tune des lampes, allumer l'autre 
avec le môme circuit. Avec le double circuit et les feux com- 
posés d'un double optique, le service de Tôclairage ne peut 
donc jamais être interrompu, et Tintensitédes feux peut cire 
doublée en cas de brume. 
:noiix«onnro.s. Lcs pilcs, dc dix en dix, seront munies de deux sirènes 

puissantes, une de cha^iue côlô du Pont; les sirènes se dis- 
tingueront par rintervalle de leur sonnerie, comme les feux 
par le nombre de leurs éclats. 

La distance dc deux sirènes voisines sera de 4,500 mètres; 
dans les circonstances atmosphériques les plus défavo- 
rables, on a constaté que la portée d'une sirène est de 
1 mille et demi ; toute portion de Tespace en avant du Pont 
jusqu'à la distance minima d'un mille sera donc couverte par 
le son des sirènes. Kn temps normal, la portée d*une sirène 
atteint 9 à 10 milles. 

Les sirènes sont actionnées i)ar Tair comprimé au moyen 
des machines des deux usines installées sur les rives; tous 
les appareils sont branchés sur une môme conduite ; toute- 
fois des réservoirs accumulateurs servent à emmagasiner 
Tair Si.jus une |)rossion suflîsante pour assurer la marche 
de lîi sirène i)ondant une heure environ sans recourir à la 
distribution générale. 

La force nécessaire au mécanisme de la sirène et à la dis- 
tribution électrique réglant rensemble des sonneries, est don- 
née par un courant i)ris directement sur le secondaire du 
transformateur d'éclaii'agc. 

Lcs i)ilcs intermédiaires portant les feux fixes seront 

munies chacune d'une trompette à air comi)rimé dont la 

portée atteindra 1,(J00 mètres dans les circonstances les plus 

défavorables; ces trompettes placées de chaque coté des 

piles sonneront sans interrujUion en donnant une note aiguë 

qu'il sera impossible de (îonfondre avec la note des sirènes. 

signaux Cha(|ue signal avertisseur sera constitué ])ar G perches- 

as crussom-. i ^ Il 

balises fixées à un flotteur sous-marm; le flotteur nnmergô 
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i 10 mètres au-dessous des basses mers, est formé par 4 cy- 
lindres en tôle reliés par des tringles en fer et retenus par 
des chaînes venant se réunir à un- même anneau; de cet 
anneau partira une chaîne unique fixée au fond par un corps- 
mort. 

Les perches-bahses sont protégées contre les chocs par 
une ceinture de liège; elles sont construites dételle faron 
qu'elles restent toujours à peu prés verticales, et (ju^en cas 
d'abordage par un navire, aucune do leurs parties ne puisse 
s'engager dans Thélice ou dans le gouvernail ; elles por- 
teront de petites clochettes ayant un timbre dilïerent suivant 
qu'elles seront placées à droite ou à gauche de Taxe de la pi le. 

Tel sera le système d'éclairnge et de balisage du Pont sur 
la Manche. Los dépenses d'installation s'élèveront à lU mil- HOsumc 

lions de francs environ, et rentrcticn nécessitera une somnïc 
d'un demi-million par an. 

Toutes les précautions sont donc prises pour donner aux 
navires la sécurité la plus complète. Seuls les voiliers avec 
vent et courants contraires pourront être obligés d'attendre 
r|uelques heures le renversement de la marée. D'autre part, 
jiur temps de brume, tout navire sera obligé de ralentir et de 
veiller avec soin; mais, mis sur ses gardes par le son des 
sirènes, il pourra toujours, même s'il court droit sur la pile, 
èlre prévenu à temps i)ar les signaux avertisseurs et, en 
virant de quelques degrés d'un bord ou de l'autre, parer 
celte pile accore qui n'a que 20 mètres de largeur et entrer 
dans la travée. 

En somme, pour des marins qui entrent dans la Tamise 
par tous les temps, qui franchissent les passes de l'Escaut el 
de la Meuse, qui sortent de la lialtiquc, qui passent de l'An- 
gleterre au continent |)ar les brumes les plus épaisses, le 
passage du Pont ne présentera pas de diflicultés sérieuses 
dans les mauvais temps, et ses signaux ainsi que son éclai- 
rage seront utiles à la navigation en tenqis ordiuaii'c. 

Un retard de quelques heures pour les voiliers qui lou- 
voyent et l'obligation pour tous les bâtiments d« veiller avec 
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soin en temps do brume ne peuvent constituer une objection, 
quand il s'agit d'une grande entreprise comme celle du Pont 
sur la Manche, œuvre de pacification internationale, source 
d'activités et de richesses incalculables. 
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Pendant la période de construction du pont, les travaux de 
fondation des piles et de montage dos travées métalliques, 
nécessiteront de vastes chantiers que les navires devront évi- 
ter. Aussi tous les travaux devront-ils être conduits méthodi- 
quement et toutes les précautions seront prises pour que les 
navires soient prévenus longtemps à Tavance des règles 
simples de balisage qui seront observées pendant la con- 
struction du pont. 

Les travaux étant commencés simultanément sur chaque 
rive et menés avec la même impulsion, on pourra distinguer 
trois périodes. 

Dans la première, celle du début des travaux, on signa- 
lera par des feux spéciaux de grande intensité, et par des 
sirènes, les extrémités des amorces du pont sur chaque 
rive; il restera entre les deux feux un vaste chenal où la 
navigation sera aussi facile qu'auparavant. 



Chenal entre 13 ot C. — I^assagcs condamnés entre A.B et CD . 
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Les travaux sont assez avancés sur chaque rive pour que 
le chenal central soit insuffisant, mais alors près de terre les 
travées sont déjà achevées et on a trois chenaux praticables. 
Les deux chenaux extrêmes ont leur éclairage définitif et 
leur balisage complet, tel qu'il est prévu plus haut et de 
plus, au centre, est un grand chenal toujours libre signalé 
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par deux feux spéciaux et par des sirènes installées aux 
extrômilés des parties en construction. 

Entre ces chenaux, les chantiers, forment deux zones im- 
praticables signalées par des feux rouges. 

Chenaux entre A. H, CD <.rt E.F. -^ Passagers cundamnôs cutn* n.C et D.K. 
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Vers la fin des travaux, le chenal central disparaît; les Troisième 

deux parties du pont viennent se réunir au milieu du détroit ; ^^^^^^ *'" 

il n'y a plus qu'une zone centrale condamnée sur laquelle on 
allume des feux rouges, et où on installe des sirènes spé- 
ciales. Mais des deux cotés, vers les rives, les travées sont 
achevées et les navires trouvent tous les signaux définitifs 
installés sur les piles du pont. Cette zone condamnée devient 
de plus en plus étroite. 

Chenaux entre A. H et Cl). — Zone condamnùi» entp- H et C. 
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De la sorte les bâtiments naviguant dans le Pas-de-Calais, 
sans être exactement renseignés sur Tétat d'avancement des 
travaux du Pont sur la Manche pourront toujours se diriger 
dans ces parages en toute sécurité. 
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Le pont sur la Manche est-il réalisable pratiquement? 

L'exécution de cette o*uvrc gigantesque est-elle possible 
dans des conditions économiques en rapport avec le ren- 
dement qu'on en doit attendre ? 

C'est ce que nous allons démontrer j»ar rexj)Osé sommaire 
de la constitution de l'ouvrage projeté et des mt»yens ipie 
nous comptons mettre en œuvre pour en assurer l'exécution. 

Disons de suite ïjuc les dispositions et les méthodes que 
nous allons décrire sont le résultat d'une longue et laborieuse 
<*,ollaboralion entre les éminents auteurs du lu-njet de l.ss<) rt 
le comité technique institué par la société d'études, l'omme 
on l'a vu au chapitre premier de ce livre. 

C'est do ce travail collectif et d'une parfaite communauté 
de vues qu'est sorti le i)rojrt nouveau que nous présentons 
aujourd'hui, et qui, tout en conservant les caractères essen- 
tiels de l'œuvre de MM. Schneider et Hersent, a été j^rté, 
par les mêmes auteurs, à un degré do perfection qui <léiitî 
toute critique. 

Ce résultat a été obtenu par le changement du tracé primi- 
tif, conséquence des sondages effectués par ^L l'ingénieur 
hydrographe Renaud ; par une judicieuse utilisation des 
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tre d'une travée, et pourront au contraire Taborder à une 
distance quelconque des piles. 

Superstructure. 

La superstructure est composée de deux poutres princi- 
pales en acier se rejoignant |)ar leurs nervui'es supérieures 
de maniùrtî rpie Tossalure prinripalo du pont présente, en 
coupe transversale, une ligure triangulaire, reposant par sa 
base >ur les colonnes inéfalliques qui surmontent les piles. 

("es poutres sont ell(*s-nièmes constituées de deux ner- 
vures reliées par un treillis triangulaire à larges mailles. La 
nervure inférieure est sensiblement horizontale, bien que 
légèrement surélevée au c(MUre des travées ; la nervure 
supérieure a un protil polygonal, la hauteur totale de la 
poutre variant en |)roporti<»n des eflbrls qu'elle aura à sup- 
porter en ses dilTérents points. 

Pour la même raison, l'écartement des nervures infé- 
rieures qui reste constant dans Tétendue d'une travée de 
iOO mètres, diminue, connue on le veri*a plus loin, à mesure 
qu'on s'approche du centre de la travée de 500 mètres. 

Avant d'indi(|uer ces vaiialions par des chiflVes, disons 
que Tossature principale du })ont est constituée de la ma- 
nière suivante : 

Les poutres i)rincipales régnent sur toute l'étendue de la 
travée de 40) mètres et se prolongent en j^orte à taux de 
chaque coté de cette dernière, de manière à couvrir, sur cha- 
cune des travées de 5î)0 mètres entre lesquelles elle est com- 
prise, une longueur de 187'", 50. 

11 en résulte qu'en suppo-^ant mises en place les deux pou- 
tres f|ui recouvrent deux travéus successives de 400 mètres, 
il resterait au centre de la travée de 500 mètres qui les sé- 
pare, un vitle de li5 mètres de longueur, (.'e vide sera 
occupé par une travée indépendante reposant sur les deux 
extrémités en porte à taux des deux poutres princij)ales. 

De là, la configuration générale qui est indiquée en éléva- 
tion et en plan par les ligures do la planche A. 
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place, a^'n de continuer le lestage jusqu'au moment où on 
devra le conduire à sa place d'immersion, afin de concentrer 
autant que possible, en un môme point, le travail en mer, 
pour la faciliiù de la surveillance et des mesures de précau- 
tion qui sont indispensables à de semblables opérations. 

En procédant ainsi, de proche en proche, on acquerra Tex- 
périence nécessaire pour atteindre les plus grandes profon- 
deurs par un travail régulier qui peut être, dès à présent, 
considéré comme normal, puisqu'il a des précédents. 

Mise en place. — Uopération la plus importante et peut- 
être la plus délicate de ce grand travail sera d'exécuter avec 
assez de précision la pose des piles à leur emplacement déli- 
niiif, lorsqu elles flotteront encore, pour que la longueur do 
chaque travée de la superstructure soit à peu prés la môme. 
Il faudra, évidemment, prendre de grandes précautions et 
éviter les mauvais temps, jusqu'à l'époque où l'expérience 
aura parlé. 

Pour les premières opérations, il sera nécessaire de pro- 
céder par temps calme et au moment de Tétale de basse-mer, 
en morte-eau de préférence, afin de pouvoir toucher le fond et 
iîxer la construction en peu de temps ; puis relever les piliers 
si, après vérification, on reconnaissait que l'échouagc n'est 
pas juste et recommencer jusqu'à ce qu'on soit bien en place. 
Le moyen de procéder serait analogue à celui qui a été 
employé par MM. Castor et Hersent pour la mise en place 
des piles du pont d'Arles, sur le Hhone (1). 

On mouillerait à 200 ou 300 mètres de distance, de fortes 
ancres avec des chaînes correspondant à autant de pontons 
di-posés pour les supporter et les lever. Les pontons seraient 
réunis au caisson de la pile par des amarres suffisantes per- 
mettant de la tenir en place et de faire les opérations d'aligne- 
ment et de distance, pour lesquelles il faudra des ingénieurs 



(I) Los piles du pont d'Arles ont 6tc mises en i»laco on l'S(56, sur un sol in- 
cliné de U-,:i5 à 0",:J0 par mèlre, à une profondeur de 15 ou lô inclres sous 
rèliajro, au moyeu d'amarrages puis»anis, lixés sur les rives, et mauu'uvrés 
sur dcb coques de navires. 
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ques essais on parviendrait à obtenir que la surface de Teau, 
autour des piles, fût assez calme pour que le travail d'em- 
barquement des matériaux soit possible presque en tout 
temps. 

L'expérience acquise apportera do nouveaux moyens de 
protection contre l'action de la mer et on parviendra, cer- 
tainement, à travailler presque sans interruption sur des 
caissons flottants comme sur un îlot. C'est Timpi-ession qui 
est restée gravée dans la mémoire des personnes qui ont 
suivi les travaux des bassins de radoub construits au port de 
Toulon. 

Dans cette situation de mouillage au large, près de rem- 
placement de pose, la maçonnerie du corps de la pile sera 
construite pendant qu'on serrera les amarrages, pour n'avoir 
que très peu à faire au dernier moment. 

Le travail de la maçonnerie nécessitera l'élévation succes- 
sive des parois métalliques du caisson jusqu'à sa hauteur 
définitive vers le niveau de basse-mer. 

Coupoles, — Pour proléger la maçonnerie après la mise en 
place de chaque pile, et replanter les maçonneries supérieures 
suivant les alignements précis, le caisson sera surmonté 
d'une partie métallique démontable que nous appellerons 
coupole, à cause de sa forme rétrécie à la partie supérieure. 

Cette coupole, qui aura environ i-i mètres de hauteur au- 
dessus des parties fixes du caisson, ser;i composée de pan- 
neaux métalliques posés et boulonnés les uns avec les autres 
et .sur la paroi supérieure du caisson lui-môme, pour en per- 
mettre le démontage. L'étanchôité des joints sera obtenue 
par des bandes de caoutchouc, comme cela se pratique déjà 
pour les batardeaux do 80 à 100 mètres carrés de surface, 
pesant de 18 à 20 tonnes, employés ordinairement sur les 
caissons de fondation. 

Le montage et le démontage de cette coupole seront effec- 
tués au moyen d'une bigue flottante, susceptible de lever des 
charges de 40 à 50 tonnes. 
A la partie inférieure, la coupole aura une galerie ou plate- 
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ports, la préparation de l'outillage, la construction partielle 
des éléments du Pont, poutres, blocs artificiels, caissons, etc.; 

4 années pour les constructions à la mer ; 

1 année pour les parachèvements ; 

Total : 7 années. 
Dépense des piles : 
3,000,000 mètres cubes à 60 francs 216,000,000 fr. 

(Y compris les selles métalliques.) 

Superstructure métallique : 
760,000 tonnes à 600 francs 456,000,000 

(Y compris les frais d'outillage et de montage.) 

Culées et viaducs aux abords des rives : 
650 mètres à 3,000 francs 2,000,000 



Éclairage et balisage 10,000,000 

Installation des ports, frais de direction, 
éclairage et balisage pendant la construc- 
tion, etc 3i,000,000 

Dépense totale 718,000,000 fr. 

Il convient d'ajouter à cette dépense, pour sept années de 
construction, les intérêts de la moitié de cette somme à 4 0/0 
soit 100 millions 500,000 francs, ce qui fait un devis total de 
818,500,000 francs. 

Telle est Téconomie de cet ouvrage gigantesque dont les 
effets sur les relations internationales et sur la richesse pu- 
blique peuvent être difficilement calculés, et dont le rende- 
ment industriel dépassera rapidement les prévisions ac- 
tuelles. 

Les explications qui précédent ne peuvent laisser aucun 
doute sur la possibilité technique de mener à bien cette grande 
entreprise. Cette possibilité résulte des progrès accomplis 
dans la métallurgie et dans l'art des constructions, progrès 
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auxquels resteront attacljés les noms de MM. Schneider et 
Hersent, qui sont, à eux seuls, une garantie de succès. Elle 
résulte aussi, dans une certaine mesure, de la grandeur 
même de Toeuvre, qui permet d'appliquer à sa réalisation, 
sans dépenses excessives, des méthodes d'une ampleur et 
d'une sécurité exceptionnelles. 

Comme tous les ouvrages remarquables qui marquent les 
grandes étapes du progrès moderne, le pont sur la Manche 
arrive à son heure, à l'instant précis où la science et l'indus- 
trie ont mis à jour les matériaux et les engms propres à sa 
construction. 

I! est sûrement exécutable, il est pratiquement et écono- 
miquement utile : donc il doit être fait. 



LA QUESTION ÉCONOMIQUE BT FINANCIÈRE 



^^^■Uèrations générales. — Tonnage possible sur la Pont. -~ Mouvement gi- 
4éral du commerce anglais. — Valeur el clansiltcatioa des marchandises en 
^t d'une tarillcation sur le Pont sur la Manche. — Tableaux du com- 
liercE fanerai Je l'Angleterre. ~ Observations sur les lableaux t ù IV. — 
tJélermi nation du tonnage réel devant traverser le Pont sur la M.inelie. — 
Tableaux du commerce de l'Angleterre avec les principaux pays d'Europe. 
■ — Observations sur les tableaux V à VII. — Tarifs à appliquer. — Situa- 
tion gfnërala du commerce des transports en Angleterre. — TranslKtrde- 
tneals et manipulations. — Augmentation du prix des transports par les frais 
additionnels qui en résultent. — Tûmoignagus recueillis dans l'enquête sur 
le tunnel. — Quelques prix demandés par les compagnies de chemins de fer 
et de navigation. — Cl assill cation des ma rclian dises et tariHcation kilomé- 
trique d'après la loi votfe en France sur la tunnel, — Recellcs prolables. — 
Grande réduction admise sur les tarifa prévus pour te tunnel. — Transport 
des malîËres d'or et d'argent. — Conclusion. 

Nous avons constaté que l'idée d'établir une voie ferrée 
entre l'Angleterre et le continent a fait des progrès considé- 
rables des deux côtOs du détroit, que les esprits les moins 
bien disposés sont amenés A la considùror comme étant 
cl'une exécution facile à l'aide d'un pont, et que les faits gô- 
néraux qui se produisent dans le monde entier montrent 
que cette jonction est devenue absolument indispensable. 
L'Angleterre devra, pour l'extension, pour le maintien 
même de sa suprématie commei'cialo et industrielle, sup- 
primer, sans tarder, l'obstacle do la Manche entre elle et 
l'ancien monde, et se mettre en communication ra|>ide et 
ininterrompue avec l'Asie et son vaste empire des Indes. 
Nous avons démontré que la France a un intérêt primordi;il 
à la réalisation do celte entreprise, qui lui permettra de 
reconquérir le transit qui lui échappe, et que le Pont provo- 
quera en outre un développement commercial favorable à 
toutes les nations. 
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1,000 kilogrammes, est à peu près la seule considération qui 
puisse influer raisonnablement sur le choix que nous voulons 
faire. 

Nous avons donc déterminé cette valeur de la tonne pour 
toutes les marchandises inscrites aux trois tableaux dont il a 
été parlé plus haut (1), puis nous les avons, suivant leur va- 
leur, décomposées en seize classes variant de 8 francs à 
20,000 francs la tonne. Nous avons, sur ces données^ dressé 
des tableaux très complets (2) dont nous avons, par un 
groupement très étudié, extrait les tableaux ci-dessus, en 
adoptant une répartition en six classes, plus simple et plus 
conforme au système de tarification des compagnies de che- 
mins de fer, 

(1) Page 92. 

^2) Voir le Troisième Mémoire , précédemment publié. 



Tableaux I a IV 
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la position géographique permet des rapports directs par 
voie ferrée avec la Grande-Bretagne ^ et il est évident que 
c'est la situation du commerce de l'Angleterre avec le conti- 
nent européen qu'il faut examiner, pour évaluer le transit qui 
pourra emprunter le Pont sur la Manche. 

Nous avons donc dressé les tableaux suivants, que nous 
publions pour que Ton puisse contrôler facilement notre tra- 
vail. Ces tableaux représentent le mouvement commercial 
de TAngleterre avec les principaux pays d'Europe pendant 
Tannée 1889. En 1890 et 1891 ils ont, comme nous Tavons 
vu, été l'objet d'une progression assez forte, progression qui 
subit un arrêt passager par suite du bill Mac-Kinley. 



Tableaux V a VIII 
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// nous a paru utile^ pour éclairer le plus possible V opinion 
publique, d'insérer ici cf importants extraits de Venquête faite 
en Angleterre à V occasion de la demande en concession du 
tunnel. Ces documents démontrent que la question y a été 
traitée dès 1883 avec le plus grand soin et acec le plus grand 
intérêt. Ils prouvent également que Vidée de la traversée de la 
Manche par une voie ferrée n^est pas contraire y comme on 
le croit généralement, à l'esprit anglais et aux appréciations 
réfléchies et éclairées de ce grand peuple. 



RAPPORT DU MARQUIS DK LANSDOWNE, 
PRÉSIDENT DE LA COMMISSION DES DEUX CHAMBRES 

DU PARLEMENT ANGLAIS 
SUR l'enquête concernant le TUNNEL, EN 1883 (I) 

Eq procédant à Tenquête qui nous a été confiée, nous avons 
essayé de nous limiter, aussi exactement (|ue possible, à l'étude des 
points sur lesquels nous avons pensé qu'on nous consulterait spé- 
cialement. 

Nous avons été invités à examiner s'il serait utile que le Parlée 
ment donnât sa sanction à l'établissement d*une communication 
sous-marine entre l'Angleterre et la France, et si le Parlement 
devait imposer quelques conditions, et de (|uel genre, au cas où l'on 
admettrait cette communication. Nous ne croyons pas qu'il nous 
appartienne d'examiner si rétablissement d'une telle communica- 
tion est possible, ni les points spéciaux techniques des projets 
publiés dernièrement. 

Les avis sont partagés sur la possibilité de creuser un tunnel sous 
la Manche, qui ne sera prouvée, croyons-nous, que par le succès de 
l'entreprise. 

Il n'y a, pour nous, aucune raison de croire que les intérêts de ce 
pays souffriraient si Ton faisait un essai et si le résultat était un 
insuccès. 

L'enquête, limitée par ces considérations, paraît se diviser en 
deux parties : 

A. Une étude des avantages commerciaux ou autres que pro- 
curera à l'Angleterre la communication sous-marine avec le conti- 
nent. 



(1) Il est utile de remarquer que ce rapport a été publié eu 1883. Depuis 
cette date, tous les arguinoats en faveur de la joaetion des lignes anglaises 
et continentales ont pris plus de force, comme on a pu s'en convaincre* 
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ces prix varient tellement qu'il est impossible de les indiquer 
ex copte si on en a la nomenclature pour chaque catégorie de mar- 
chandises et si Ton sait par quel procédé ils sont effectués. 

Duc DE Camperdown. — Je voudrais vous poser une question re- 
lative au commerce de la laine en proveymnce des colonies; vous avez 
dit que les laines veyiant des colonies à destination du Contirient ont 
une tendance à s'y rendre directement et vous avez dit que vous 
croyiez à la possibilité de conserver ce trafic à VAixgleterre au moyen 
du timnel, Snvez-vous quels sont les frets comparés de VAustralie à 
Anvers et a Londres? — Pratiquement, il ne doit pas y avoir de 
différence, peut-être Londres a-t-il un léger avantage à cause de la 
facilité pour les navires d'avoir une cargaison à la sortie, mais en 
réalité la distance est sensiblement la même . 

— Anvers 7i' est-il pas beaucoup mieux situé au point de vue de 
la distribution que Londres? — Anvers est plus près d'un grand 
nombre de villes du Continent, mais d'un autre côté nous avons 
l'avantage de posséder de meilleurs marchés et d'offrir plus de 
cargaisons à la sortie. 

Le témoin se retire. 



c 



NOTE SIR l'eNTRETIKN DE LA PEINTv:!;!': 
KT DES PARTIES MÉTALLIQUES DU PONT SUR L\ MANCHE 



l*" Entretien de la peinture. 

Il résulte des observations faites sur un certain nombre de grands 
ponts métalliques que la peinture se conserve en bon état pendant 
la période de 5 ans qui suit l'achèvement complet de Touvrage. A 
partir de la cinquième aimée, il y a lieu do commencer une réfec- 
tion plus ou moins importante. 

Pour le Pont de la Manche où la peinture fera Fobjet de soins 
particuliers, nous pensons qu'il faut compter sur l'application d'une 
couche générale tous les 4 ou ô ans. 

Dans les usines où se construisent les ponts, le prix d'une couche 
de peinture varie de 18 à 20 centimes le mètre carré, lorsqu'il s^agit 
de pièces de formes et de dimensions ordinaires. A pied d*œuvre, ce 
prix doit être majoré de 25 ou 50 J suivant les cas. Nous suppose- 

rons, pour le Pont de la Manche, le prix moyen de — ^-^ = 21,5 

augmenté d'environ 100 0/0, soit W centimes par mètre carré. 

Ce prix nous paraît très suffisant, r-ar si on rencontre des diffi- 
cultés spéciales en raison des grandes hauteurs, on trouvera égale- 
ment des facilités provenant dts échelles, des échafaudages mobiles 
et autres installations destinées aux visites et à l'entretien de toutes 
les parties de Touvrîigt'. 

m 

La tonne dr pont présentant une surface vue de 1^ mètres carrés 
environ, on trouve par tonne V.)/\{)^\{)~k>ivrlO et pour lensemble 
du pont exécuté en acier de 55 kilogrammes de résistance : 

770.<K)0^<5 fr. 20 -- 'i.OOi.OOO francs, 
Soit par an -^— ^ — = l .001.000 francs. 



2"" Réparations et entretien des parties métalliques. 

Au Pont de la Manche, où larivure fera l'objet de soins spéciaux, 
au moyen de riveuses hydrauliques les plus perfectionnées, on peut 
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RAPPORT DU CONSUL «iÉNÉRAL DE FRANCK A LONDRKS 
SUR LE COMMKRCH DE LA FRANCE ET DE LA GRANDE-BRETAGNE 

PENDANT l'année 1890 



^ensemble du commerce de la Grande-Bretagne avec la France 
pendant Tannée 1890 s'élève au chiffre de £69,538,951, soit 1/10 
ou 1/11 des échanges britanniques. 

Ce chiffre se décompose ainsi qu'il suit : 

Importations de France en Angleterre : £ 44,828,148, soit 1 mil- 
liard 129 1/2 millions de francs. 

Exportations d'Angleterre en France : £ 24,710,803, soit 022 mil- 
lions de francs. 

On voit que les importations frani^aises en Angleterre repré- 
sentent prî's du douWe des exportations de ce pays à destination de 
la France. 

Si au lieu du « Rapport annuel sur le commerce du Royaume- 
Uni avec les pays étrangers et les possessions anglaises pour 1890 » 
nous consultons le tableau général du commerce de la France avec 
les colonies et les puissances étraiigrres dressé par l'administra- 
tion des douanes, nous obtenons des chiffres identiques aux pré- 
cédents. 

Exportations de France en Angleterre : 1,127 millions. 

Importations d'Angleterre en France: 707 millions. 

Et au commerce spécial : 9G0 millions et 581 millions. 

On reman^uera que l'écart entre les chiffres empruntés aux sta- 
tistiques anglaise et française est presque nul pour les importa- 
tions françaises en Angleterre. Cela tient à ce que la Grande- 
Bretagne est un pays de libre échange et qu'à parties vins et eaux- 
de-vie sujets à des taxes fiscales, toutes les marchandises françaises 
sont admises en franchise sur le territoire britannique. La diffé- 
rence est au contraire assez considérable pour les exportations 
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Si nous recourons au même relevé sommaire pour les exporta- 
tions anglaises en France, nous trouvons les articles suivants : 

Année i?<9u. 

Livres 
sterling. 

Kaiu.-- I,n:,s.l4:.' 

Ti>sus iJc laiu'f- :.Vm*<,S1:{ 

lluuilles ;î,'.»N7,t»0 1 

Ciiiviv 1,HU».171 

L'ensemble de ces articles atteint les chiffres suivants : 

Importations: i 2l,31>9,Of<J; exportations : £ lO,7r>l»,H20. 

Ainsi, j»rès de la moitié des importation^ et exportations porte sur 
ces arti«;les qui sont dans le commer«;e des deux pays d*une impor- 
tance capitale. 

On voit quel rôle prépondérant jouent la laine et les tissus de laine 
dans les échanges entre les deux pavs. Notre industrie lainière se 
fournit sur le marché de Londres de laines coloniales d'Australie et 
rlu Cap. Les statistiques anirlaise> permettent aisément de s'en ren- 
dre compte, irràccàla distinction qu'elles établissent à l'exportation 
entre les produits du sol et des manulactures du Uoyaume-Uni et 
les réexportations de produits étraiiirers et coloniaux. 

Laines britanniques ex])ortées en France, année l^UO, 'J, 180,*>(-KJ 
livres, valeur 10^{,701. 

Laines coloniales exportées en France *J0,l{72,Uiy livres; valeur 

On voit combien est inlime la part de l'agriculture britannique 
tlans rexj)Ortation des laines à destination de la France. 

Presque toutes les laiiirjs snut de j)rovenaiice coloniale. 

Elles sont tellement indispensables à no.s industries que le tarif 
général de I8?5l a dispoui^é de la surtaxe d'entrepôt les laines colo- 
niales de l'Australie rt du Cap pour ne ])as irrever nos approvision- 
nements nécessaires. 

Si nous comparons les statistiipies anglaise et française donnant le 
chiffre total des ex])ortations de laines et de déchets» nous les trou- 
voas sensiblement concordantes pour les poids. 

Exportation de laines et déchets d'Angleterre en France. 

Statistique frani;aise : i:j,'JGi,820 kilogrammes. Statistique an- 
glaise: yi,7iîJ,'i'i8 livres, tout compris laines et déchets de prove- 
nance britanni(]ue et coloniale soit : i3,O0r),2OU kilogrammes. 
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sidérables dans les transactions entre les deux pays. C'est un article 
sur lequel s'exerce la rôjipror'ité. Los tissus de laine sont le premier 
article d'importation française en Anirleterre et le troisième par 
ordre d'importance des exportations anglaises à destination de la 
France. 

Importation fran<;aise de tissus de laines en ISIM). 

Statistique anglaise: t «î^OJ.'i^.^Ts, M)it l.")l,8i'!,.7v)r> francs. 

Ce chiffre concorde sensiblement avec celui de liO,lil,05G par la 
statistique dos ex])ortations françaises en Angleterre. 

En chilTres ronds et en prenant la moyenne on peut donc dire <pi\?n 
1890 l'importation française de tissus de laine en Angleterre doit 
être évaluée à 150 millions de francs, soit plus d'un huitième du total 
de nos exportations à destination de ce pays. 

Le chilTre de 0,020, r)7>< livres est un peu moins élevé ipie celui de 
1SS9, £ G/iJ8,31.') (année de l'Exposition), mais il est supérieur à 
ceux des trois autres années de la période (piinquennale. 

Les tissus de laine anglais importés en France figurent aux sta- 
tistiques anglaises pour £ 2.<W,8i3 

et.. £ îS7,8î)7 

Soit un total de. . . . £ 2.7iO,7iO 
ou 08 millions de francs. 

Le chilïre que nous relevons au ta])l(au général du conmierce 
extérieur <le la France n'est <jue de *)'> millions de francs en dépit 
des droits de douane et de stali>tique et des frais de tnuisport. Il 
Lmt conclure que, comme pour les laines, les estimations de la com- 
niision permanente <les valeurs en <louane sont inférieures aux esti- 
mations anglaises, c'est la seule explication cpi'on j)uisse donner. Au 
commerce spécial, les tissus anglais imi)oriés ne figurent ipie j)Our 
une valeur de i7 millions l.ii. Il y a donc pour lô millions 1 J de 
transit et de réexportations. 

Nous avons suivi les laines et les tissus de laine tant à l'importa- 
tion <[u' à l'exportation, parci^que c'est un article sur lequel s'extMce, 
comme nous l'avons vu, la récii)ro«:ité. 

Toutefois, les exi)ortations anglaises à destination de la I^'rance 
ne représentent ([ue les -/"> des importations françaises de tissus de 
laine en Angleterre. 

Houilles, — Les exportations anglaises à destination de la France 
s'élèvent, d'après la statistique anglaise, au chiffre de 5.09S,2.")0 ton- 

1:2 
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bilifs, ayant le lunnopolc du marché intérieur, mais qu*il y a un 
mouvement île transit très important à travers le territoii-e français. 
Destinés à d'autres pays, ces tissus de coton ne figurent pas dans 
les statisti(jues anirlaises comme à destination de la France, tandis 
que notrr conmierce général les enregistra* à Tentrée comme mou- 
vements. De là l'écart des statistiijues. 

Maintenant que nous avons passé en revue les cxporiations 
anglaises les plus importantes, nous allons étudier les princijiales 
importations fran«;aisi*s en Angleterre. 

Nous avons vu que les tissus de laine représentaient [^)0 millions 
de francs. L'article le plus important après les tissus de laine, c'est 
les tissus et rubans de soie. 

^'aleur des tissus t;i rubans de soie importés de France en Angle- 
terre : 

i \,:,\i\\^'M, soit li:.î,il»i)jM<) francs. 

Ou, chilïre rond, IKJ millions et demi. 

Les cliilTres du tableau général du commerce extérieur de la 
France pour 1 si M) sont de 10^] millions au commerce sj>écial et de 
lii8 millions au commerce général. 

L(> transit des j)ri»duits suisses ou italiens à destination de l'An- 
irb 'terre vient en lier le ••bilTrc d«' notre commen*e général, mais les 
staiisii<jues aULdaises ne nous le portent ]»as en compte. 

En .sonnne, quand on veut «.ontroler les cbilTres anglais, c'est 
aux cbillVes de notre connnerce spécial qu'il «ron vient de se référer. 

l'ôi-s. — Le tableau irénénil du «.'ommerce extéri(Mir de la France 
avec les pays étrangers d'Hiiit'pnur b.*s exportations de vins français 
en Anirleterre les ebitïrrs suivants: 

Quantités : ÎJi7,n();) Inctolitres; valeur : Gt) milli<ins, ebillVe rond. 

Au rapport sur le cnnnnercc du Iloyaume-Uni avec b'S pays 
étranirers pnur l-MK), nons imuvons : 

Imp<»rtations de vins lVanc;ais : 

(Juaniités : *i,2»i:i,7o'^ gallons; soit : :i><i,IL*s hectolitres. Valeur 
£ o,ii'iO,lt»7; soii Si millions de francs. 

La divergence >•• com[)rend aiséuK'ut. La diminution des quanti- 
tés doit être inqnitée aux avaries, au c«mlage ; l'augmentation de la 
valeur aux frais de transport et aux droits de douane élevés ([ui 
frappeiU les vins à leur entrée en Angleterre. 

DmrrcA. — hnportatious «slatisticpie anglaise) : 
ri'SlXm quintaux anglais; valeur £ :i,8i7,l'ii. 
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Soit respectivement : 

261 millions ri demi de kilogrammes, et 71 millions de francs 
Exportation à destination d'Angleterre (statistique française): 
28 millions de kilogranmies. \'aleur : 78 millions d(^ francs. 
Les estimations anglaises sont inférieures. Il est juste d'attribuer 
une part de la dilTérence aux avaries. 

Sucres rafl'nh''ii et caivUs. — Les importations de sucres français 
en Angletcrn» ne cessent de se dêvelo])pcr, 

Iji l.ssa l.t (WVHr, f]uiiitaux 

— I«s7 1.:. 18,718 — 

— isss l.:)0t),7Oii 

- ISSî) ::>.r,()|,au7 — 

— l.>î.n 2.7Ul,r»5î5 — 

Valant i 2, lîSÔ.H^^, soit chiffre rond 50 millions. 

L'importation des sucres bruts augmente également et la progres- 
sion est bien plus sensible encore. 

Eu ISSCi -A^MOr quintaux. 

1887 08.180 — 

1888 H . rJ7 

188Î) Xi-^OSO 

18'.M) 1 .:;'»3.<)VH — 

valant £ SS7,'i'iO, soit 22 millions de francs. 

L'importation totale des sucres bruts et raffinés s'élèverait donc 
à 'i,09r>,2i7 quintaux, soit 2U7,021»,U22 kilogrammes et à £3,07:^208, 
soit 77 millions de francs. 

Les statistiques fran(;aises donnent pour l'importation en Angle- 
terre des sucres tant bruts que raffinés, les chilTrcs suivants : 

211,o2G,SOO kilogrammes valant OD millions de francs. 

Les chilïres présentent de part et d'autre une certaine concor- 
dance. 

Kaiix-ih:-vie. — Le rapport aimuel anglais donne pour l'importa- 
tion frant;aisc les cliiiTres suivants quantités : 2,syr»^î)2S gallons, soit 
loi, Guo hectolitres. 

\'aleurs £ J,oi(),GSi, suit ol],r)17,lo:) francs, en chifTres ronds 
'S3 millions 1/2. 

Le tableau général du commerce extérieur de l.i France avec les 
pays étrangers donne : 12 1, liS7 hectolitres valant \^\ millions 1/2 de 
francs. 

Il y a entre les chiffres anglais et français un écart qui ne me 
paraît susce])tible d aucune explication satisfaisante. 
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</ùï/s. — T/importation cl<"* o'iif.mU' France m Ançrletorrc repré- 
sente un coiiinieive «le : l' I,ii7i ),'):>>, soit \»'2 millions <le francs. 

Le taMean irriuVral ihi connnerce extérieur dr la l''rance avec les 
pays étranirers donne 'JO millions. 

La plus-value des «iMifs rt-ndus sur le marché anirlais i frais de 
tran<j)ort'<, profits des exportai* 'ursl expli«|ue aisément cette diffé- 
rence. 

En soinm*?, les provinces du nord et du sud-ouest de la France 
approvisionnent le marché anirlais de beurre, œufs, vins et eaux- 
de-vie. Klles jouent vis-à-vis de la Grande-Brirtagne It* rôle que le 
Piémont t?t la Lomhardic rcinjdis^aient à Tégard de nos départe- 
ments méridionaux avant la iru«rre cle tarifs remontant à l-^"^-'^. 

L'int<*rrupiion de ces relations commerciales serait aussi funeste 
à notre airri«*uliureque la iriierrc de tarifs l'a été à Tlialie. 

Il est à remaniui.T que la Francr n'exj)orte pnint tle bestiaux à 
destination de la (Irande-Brctairne. Une loi connue sous le nom de 
t Foot and mouth discale Act » prohibe l'importation du bétail 
frantjais sous j)rétexte d'épizootie. 

A part cette restriction et les droits sur les vins et eaux-de-vie, 
qui n'ont du reste qu'un caractère llscal, l'Anirleterre admet tous 
les produits rran<;ais en franchise. 

Cet état de choses est très favorable aux consommateurs britan- 
ni«pies et non moins favorable à nos producteurs auxquels il assure 
des d«'*bout;hés certains et rémunérateurs. 

La réfornir de l><iV), «jui d'après ces détracteurs devait livrer nos 
marchê> à rijidu>trie britanni(pie, a eu, au contraire, pour résultat, 
d'ouvrir à notre connn«-rre, notni industrie et notre airriculture, le 
marché de la (Irande-UretaL'^ne. 

L'annét: [s\)\) a «Hé une année prospère pour les tleux pays. Tout 
porte à i-roire ipi'ils peuvent encore se «iévelojiper, le proirrès de la 
«•onsoininati«»n étant intimement lié à celui de la rieliesse j)ubli(iue. 

l)u reste, im p;iys i-onune la France, i)roduisant surtout des 
articles «le luxe, ne peut |j:uère compter ipie sur la clientèle des na- 
tions rithes. Or, l'Angleterre tient à cette égard la j)remière place 
dans le monde. 

Li'.«> (.'ai;iîi:i , 

Consul (îrncral de France. 

l.i.iiilivs, Ir ;.'s mai \K)J, 
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pays. — L«î n'de do l'An^'loterre. — Di-voloppeinent des voit.-s forrôes 
iuturnatii>rial*v^. — (oinmunii'aliDns direoles onirc l'I-lurupe et r.Vsic. 
— Néce'»">itô d'uîie jonction pour r.Vuf^leterrc. — L'o]»inion en An^le- 
It-rre. — Lxtraits d«'s rappm-ts prL'-enl^■.•^^ p.ir la eoiiinii>sinu mixte 
d'en«pM''te sur l" liimiid. — l/.\n;ileten»' l'^t «-oulraii'e a uno fuuuiiuni- 
catiou s«)iJl Traiiit', mais pas au priufipc de la juncliuu. — Opinion du 
>]inistre d«.'s tia\aux puldii-s et du rotnni«'r«.*o (IJoard oi* 'l'raik-;. — 1-c 
Punt et la «pie^tion miliU'iire. — njiiiiivMi du LTÔnûral lurd Wolscley. — 
Les avantages tlu l*onl sur la Main/lie pour l'Anfjrlelerre 13 



I\ . — \.\ »^rKsrii».N INM liNAllONALi: 

Ci»nsidi'*raii'iiLN j^ôncralc?) — l{û.*ïuUats de la ri'i.<>lruetit>n ilu l'ont pour 
le ot)mm<.'n*o eur<.i[iéen. — Allemagne, Autriclio-llungric, Melgi({ue, 
Hollande, Uussie, Tunpiie. — Kspagne, Italie. — L'Asie; tléveloppc- 
incDi des Viiios ferrées a>iati«iues. — L'Amêri(jue du Noril. — Les 
avantages dul'ont pour le commerce et k"s relations île t«»us les paya. 
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V. — Lr.S VVVMACîF.S Dr I*0NT si IÎ LKs AITFU.S SYS.TKMFS IMIOI'OSÉS 

rulll LA lIlAMlItSKi: I)F. I.A Manciib 

Considérations jri';ui:r;ilos!. — Le 'linnicl. — ()[»pi.)sitinn soiilovùiî «lu iioint 
«K' viii? mililaiiv. — Diflii'ullés iraôraliuii cl de (rircultitiuu. — Trans- 
ports tiv> iV'iliiits. — L«j clioMiin de fi.T lubulaire. — A;rjna\ati(in do» 
inrtinvC-nicnN du lunnol. — Ia* l»i-«ijri inixti; Hiiiiau-Vai-illa. — l.c INjnl. 
Ses avant.» ;r"'s 27 



NI. — Li:s ùi;.ii:c rio.Ns ni.iriKKs r.r la navkîaiion 

liANS LK l*AS-m.-( ALAIS 

Pralifabililé iln I\>nl sur la Manehe. — U[)inions diverses. — Los pré 
«•édenls. — Lr puni <lu l"'ortli. ses r(';>ultats rroiiomijines. — L«^ I*unt 
peni ri'\->i>.ter aux vents les plus \i(dents.— Le Puni sur la Manelie au 
[K)int de vue de la navijjcatit)n dans le Pas-de-Calais. — Navi^aÙDU par 
lenip^ rlaii' pnnr vapeui's et vuili<."s ayant vent sous vergue-o. — Dinii- 
nutidU lies rhances i Ta bu nia ^'e. — Luuxoyajre. — Kemi»r<|in'Ui's. — 
Calnn^. — Hrunn.*. — Néi-essitO d'acendtre en certains cas l'intensité 
des ri»\i'r> lumineux. — Insuflisani'»' «li's signaux lumineux pai' luume 
êpais^f. — Insu ni sa née des siLniau\ lumineux <'t sonores. — siirnaux 
a\eriisseurs. — Lelairatre et iialisa>re du i*ont. — Signaux lumi- 
neux. — sÏL'naux sonores. — Sii:n:iux avertisseurs. — Ké>umè. — 
l'!«-lairagi' i-l halisa.L'*' du Pas-tle-('alais pi-ndanl la eonstru.:titin du Puni. •*3 



VIL — La <ai>TION TKCn.NHjUK r.r la «DNSTUL'CrinN I>U Pi)NT 

Constitution g«.'nérale <lu Pont. — Supi4Mrueturc. — Cunstruction des 
piles. — CaL^son^ môlalliijues Uultanls. — Fondations à grandes [»ro- 
londeui s au nioyrn d«.' iiôion inmierg»'. — Komlalions par inuuiT^itin de 
ldo«'r> ariiliri«'Is â l'aiilir ili- selles méialljijues amovibles. — Couslrurtiou 
et ti'anspDii des selles nii"'lalli<jue."^. — Mise en jdace des selU.*s. — Mon 
la;-'e dt'.«» Iraxces. — l.'tilisaiion il«-s celles. — Importance relaiive de 
louliHage. — Installation dans les ports. — l'ivalualion des dépenses.. 49 



VIII. — La gri:sTK)X i':«ono.\ii(juf. et iinamikri: 

ConsiMéra lions ^.vnérales. — Tonna ^'f pti>sii)le sur le INmiI. — Mouve- 
mi.'Ut général du «'ounnercf anglais. — \ al«'ur et claMsilii'Jilion des 
mai'tdian dises i.-n vue d'nntî tarilication sur le Pont sur la Manche. — 
Tal'leau liu commerce général d».* rAiigli-tt-rre. — Oh-xci-vation sur les 
taldi-aux I l'i W. — l)élcnuinaiion du lomiage réel devant Iraver-^er le 
Punt MU- la Man«-lie. — TahliMux du commerce de l'Angleterre avec 
les priin-ij«au\ pay.«s dliurope. — Olisr'i\;iti(niN >ur les laMcaux N" i\ NUL 
Tanl> à appliipni-. — Situation gèni'ial«- du commerce de» transports 
en Angleterre. — Transboidement^ ei manipidations. — Augmentation 
lin prix lies trans[ioris par le> Irai» aildiUoiuicK ijui en i^Sullent. — 
Témoignages rrcueillis «lans r«MH|uêir' >ur le tunnel. — (^ueli]ues jirix 
demaiiili'> pai" I«;s «"omiiagnie^ de elu-rmu de Ter et de navigation. — 
Cla.Nsilii-ation di?s marciiandi.scs ci laiili<'alion kilomélri-jue, d'après la 
hii vt»l''e en Prance, sur le luniifl. — Kecettes probables, — ôi'andu 
réduction adrm'sc sur b-s |ii'ix prévtLs pour le tum\el. — Tran.N[)ort des 
matières ii\u' et d'argent. — Cont-lusinu 85> 
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